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B Untersuchungsablauf BERNARD

GRUPPE
Bestand

Quelle:

Anlass und Zielsetzung

B Anlass: gemal Landesprogramm ist der
Umbau in einen Kreisverkehrsplatz
vorgesehen

M Ziel: bestmogliche Umbauvariante ermitteln,
Planung Kreisverkehr aus November 2009 als
Grundlage

Planfall

| Quelle:
Vorentwurfsplan, 2009
Ing.-Buro Stelter
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B Untersuchungsablauf BERNARD

GRUPPE

Verkehrserhebungen und -beobachtung

M Verkehrserhebung: e W
B 25.10.2022
B FuRganger, Radfahrer, Kfz, OV
B Morgenspitze: 07:45-08:45 Uhr

B Abendspitze: 17:30-18:30 Uhr
(h6her belastet als Morgenspitze)

uhientorplatz 4

B Verkehrsbeobachtung:
B morgens: Do. 03.11.2022
B abends: Do. 10.11.2022
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B Erkenntnisse:

B morgens starker Verkehrsdruck
stadteinwarts und auf Linksabbieger
Frankfurter Stral3e

B abends deutliche Uberlastung

B Hauptbelastungen entlang Bonner
Stralle = Kaiser-Wilhelm-Platz >
SiegfeldstraRe, Ubereckbeziehung
Bonner Stral3e/Frankfurter Stral3e und
Konrad-Adenauer-Allee
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O Knoten der Verkehrserhebung = Hauptbelastungen
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B Untersuchungsablauf BERNARD

Belastungen morgens (links) und abends (rechts)

121
402 Kreishaus 423

Kreishaus

321 582 430 603
— in Zufahrt: Belastung mit Wartepflicht ggii. Kreisfahrbahn — in Zufahrt: Belastung mit Wartepflicht ggi. Kreisfahrbahn
— in Kreisfahrbahn: libergeordnete Belastung mit Vorrang — in Kreisfahrbahn: ibergeordnete Belastung mit Vorrang
alle Werte in [Kfz/h] alle Werte in [Kfz/h]
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B Untersuchungsablauf BERNARD

OV-Verlustzeiten Abendspitze (bei aktuellem Entwurf)
8 72 s ~
7 6,5
6
. 4,7
4
3
4 ~N 23
2 1,3
0,7

1 O 02 > 0,5 . 0,4
o — — [— een

Bestand Planfall Bestand \ Planfall y Bestand \ Planfall )

Bonner Stralle Frankfurter Stralle WilhelmstraRe
m OV-Verlustzeit [min] minimal m OV-Verlustzeit [min] maximal

Bonner StraRe 0,2-0,6 min 0,2-0,6 min Verbesserung im Planfall
Frankfurter StralRe 4,7-7,2 min 0,5-1,3 min Deutliche Verbesserung im Planfall
WilhelmstraRe 0,4-0,7 min 2,3-6,5 min Deutliche Verschlechterung
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B Untersuchungsablauf

BERNARD

Optimierungsansatz: Abfluss nach Westen verbessern

B Ansatzpunkte:

B Kreisverkehrsplatz steuert sich selbst
(Belastungen und Vorfahrtsregeln)

M Bonner Stral3e in stadteinwartiger Richtung
profitiert vom Kreisverkehrsplatz, braucht daher
nicht Gber die volle Lange zwei Fahrstreifen

M Abfluss Bonner Stral3e in stadtauswartige
Richtung verbessern durch Erhéhung des
Stauraums durch optimierte
Fahrstreifenaufteilung

B Zielsetzung: besserer Abfluss aus
Wilhelmstral3e und Reduzierung der
Wahrscheinlichkeit, dass Kreisverkehr Kaiser-
Wilhelm-Platz zugestaut wird
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B Untersuchungsablauf

OV-Verlustzeiten Abendspitze (mit Optimierung)

L R - N ' T U o B o A TN I o s

Planfall Planfall mit Optimierung Planfall Planfall mit Optimierung

Bonner StraRe Frankfurter StralRe

m OV-Verlustzeit [min] minimal

m OV-Verlustzeit [min] maximal

BERNARD

GRUPPE

6,5 6.3
2,4 2,3
1,3
0;6 05 0;7 0;7
0,2 0 0,2 ’
— — T I I

Planfall Planfall mit Optimierung

Wilhelmstrale

Bonner StralSe 0,2-0,6 min 0,0-0,2 min
Frankfurter StralSe 0,5-1,3 min 0,7-2,4 min
WilhelmstralRe 2,3-6,5 min 0,7-6,3 min
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Leicht verbessert
Noch deutlich besser als Bestand

Splrbar verbessert, meist bis 3,0 min
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B Nachuntersuchung BERNARD

GRUPPE
Anlass und Zielsetzung

B Ausgang5|age: Bisherige Auswertung
deutliche Verlustzeiten OPNV in ’
Wilhelmstral3e bis maximal 6,3 min 6
5
B Aufgabenstellung: : N
Mdglichkeiten zur Reduzierung der 2 - ’
Verlustzeiten durch Teilsignalisierung L0 o o o2 o — l —
elnzelner ZUfahrten Im Krelsverkehrsplatz Planfall Planfall mit Optimierung Planfall Planfall mit Optimierung Planfall Planfall mit Optimierung
u nte rsu Che n Bonner StralRe Frankfurter StraRe WilhelmstraRe

m Ov-Verlustzeit [min] minimal m OV-Verlustzeit [min] maximal

B Stufenweise Vorgehensweise
B Analyse nur fur die maligebende Abendspitze

B Stufel
Signalgeber in Zufahrt Kaiser-Wilhelm-Platz
- Erkenntnis: funktioniert nicht, die Wirkung ist zu
gering

B Stufe 2
je ein Signalgeber in den Zufahrten Kaiser-Wilhelm-
Platz und Frankfurter Stral3e

Teilsignalisierung Kaiser-Wilhelm-Platz und Frankfurter StraRRe
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B Verfeinerung Simulationsnetz BERNARD

Veranderung gegenulber der Hauptuntersuchung

BISHER s
B Anlass: Fir die Untersuchung der Teilsignalisierung wurde das Simulations- 2 “\/
modell in der Wilhelmstral3e erweitert. Es wurden eine beschrankte Ausfahrt ) NS
aus dem Parkhaus sowie weitere Strecken des ZOB versorgt, die im bisherigen
Modell nicht vorhanden waren.

B Begrindung: Die Verfeinerung des Modells war erforderlich, um die Detektoren
fir die Busanmeldung an der LSA angemessen versorgen zu kénnen.

M qualitative Auswirkungen im Vergleich zum bisherigen Simulationsergebnis:

B Die Fahrzeugankunfte in der Wilhelmstral3e sind anders verteilt, weil an der
Parkhausausfahrt die Schrankenanlage zu Zeitabstdnden zwischen einzelnen

Fahrzeugankutnften flhrt. o 4'(
. : . : : W
B Bisher wurden alle Fahrzeuge und Busse an einem Zufluss ins Modell eingespeist. b:r,:e'o /
Dadurch, dass Busse jetzt am ZOB eingespeist werden und Fahrzeug mehrheitlich aus P:ikhaus

am Parkhaus, kbnnen Busse allein deswegen weiter vorne im Rickstau am
Kreisverkehrsplatz stehen. Ursache ist, dass der aus dem Parkhaus ausfahrende
Verkehr wartepflichtig gegentiber den Fahrzeugen auf der Wilhelmstral3e ist, also
auch gegeniber den Bussen.

B Fazit: Das Modell ist mit der Verfeinerung genauer geworden und hat sich der
Wirklichkeit noch starker angenahert.
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B Verfeinerung Simulationsnetz BERNARD

GRUPPE
Veranderung gegenulber der Hauptuntersuchung

BISHER \ :

B quantitative Auswirkungen auf den MIV im Simulationsergebnis:

B Aus den Netzveranderungen in der Wilhelmstral3e ergibt sich eine kirzere mittlere
und maximale Staulange sowie eine verringerte Verlustzeit.

B Die Ergebnisse von Frankfurter Straf3e und Bonner Straf3e sind nahezu unveréandert.
B Am Kaiser-Wilhelm-Platz sinkt die abgewickelte Belastung etwas ab.

BISHER NEU
E;?;I:r-ﬂil:ﬁer}:—pPIIaaEIWiIhelmsu'a&efFrankmmer Strake/Bonner Virt‘;?:;S_ Staulange veriust- | ooy Virt‘;?:;s_ Staulange veriust-| ooy
|Strafie Zeit zeit
Abendspitze Planfall KVP Option RV KF passiv Soll Ist mittl. max. Soll Ist mittl max
Zufahrt Richtung [Kfz/h] [Kfz/n] [m] [m] [s] VFK [Kfz/h] [Kfz/h] [m] [m] [s] VFK
Bonner Strake 21A | T 70 80 2 66 13 B 70 68 33 102 13 B
Bonner Strate 3 GF bd 359 377 2 66 9 359 336 33 102 9
Bonner Strafte 4RA | 7] 430 454 0 33 4 430 404 0 29 5
Frankfurter Strake 6 LA - 524 41 403 512 17 524 363 353 508 113
Frankfurter Strale 7 GF 1 42 37 403 512 100 42 29 353 508 97
Frankfurter Strake 8RA | M 37 29 403 512 103 37 28 353 508 101
Kaiser-wilhelm-Platz oa| [ 64 63 54 127 51 64 56 61 127 47
Kaiser-Wilhelm-Platz 11 GF| + 327 329 54 127 54 327 281 61 127 58
Kaiser-Wilhelm-Platz 12RA| L 32 k]l 54 127 50 32 28 61 127 47
Wilhelmstralte 14LA| b 48 41 102 308 288 48 43 43 173 107
Wilhelmstraite 15 GF l 73 63 102 308 297 73 63 43 173 99
Wilhelmstralie 16RA| «! 114 98 8 61 42 114 103 7 52 38
Summe 2120 2013 59 2120 2013 59
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B Verfeinerung Simulationsnetz BERNARD

GRUPPE
Veranderung gegenuber der Hauptuntersuchung

BISHER \ ,
V.

7N

B quantitative Auswirkungen auf den OV im Simulationsergebnis:

B Durch die Verfeinerung des Simulationsmodells sind die Verlustzeiten fir die Busse in
der Wilhelmstral3e geringer und brechen nicht in einzelnen Simulationsldufen so stark
aus wie in der bisherigen Simulation.

B Die Verlustzeiten in der Wilhelmstraf3e sinken von 0,7-6,3 min auf 0,7-1,9 min.
B Negative Auswirkungen auf Busse in anderen Zufahrten sind nicht erkennbar.

BISHER NEU
OV-Verlustzeiten in [min]: Planfall Option Abendspitze OV-Verlustzeiten in [min]: Planfall ohne LSA Abendspitze
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mittlere OV-Verlustzeit in [min] je Simulationslauf mittlere OV-Verlustzeitin [min] je Simulationslauf

® WilhelmstraBe M Frankfurter StraBe M Bonner StraBe ¥ Wilhelmstrae M Frankfurter StraRe M Bonner Stralle
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B Steuerungskonzept der LSA BERNARD

Signalgeber und Detektoren: Lage, Art und Funktion

M Erlauterung verwendeter Signalgeber/Detektoren:

B Signalgeber (Dunkel — Gelb — Rot)

B Hinweis: Die genaue Positionierung der Signalgeber
ist bei einer Umsetzung mit den Beteiligten zu klaren.

B 1 KWP: Signalgeber in der Zufahrt Kaiser-Wilhelm-
Platz

B 2 FrStr: Signalgeber in der Zufahrt Frankfurter Str.

B Detektoren

B Hauptanmeldung fur Busse, die geradeaus fahren
oder rechts abbiegen - meldet Bus in Steuerung an

B Notanmeldung fur Busse, die geradeaus (und ggf.
rechts) fahren - zeigt, wie weit der Bus gekommen
ist

B Abmeldung fir Busse, die geradeaus fahren oder
rechts abbiegen - |0st eine eventuelle Schaltung der
Signalgeber wieder auf, weil der Bus fllssiger
weiterfahren kann

B Staudetektor ca. 35 m vor Fuldgangeriberweg \

Hauptanmeldung

Notanmeldung

Staudetektor

Signalgeber

Signalgeber

- nur bei entsprechender Belegung wird die
Schaltung der Signalgeber ermdglicht
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B Steuerungskonzept der LSA

Theoretische Erlauterungen des Ablaufs

BERNARD

B Grundablauf eines Eingriffs:

Hauptanmeldung

B Ausgangszustand
Die Signale 1_KWP und 2_FrStr sind im Ausgangszustand
DUNKEL, der Kreisverkehr lauft ohne Eingriffe der
Signalisierung als vorfahrtgeregelter Knoten.

B Aktivierung der Steuerung
Unter bestimmten Randbedingungen wird die Signalisierung
aktiviert, um die Abwicklung der Busse in der Wilhelmstral3e
zu beschleunigen.

B Rotphase
Die Signale 1_KWP und 2_FrStr werden von DUNKEL uber
GELB in ROT geschaltet und halten somit die Strome an, die
von dem Kaiser-Wilhelm-Platz und von der Frankfurter
StralRe in den Kreisverkehr einfahren wollen.

B Beendigung der Rotphase
Die Rotphase wird entweder beendet, wenn der Bus die
Abmeldung passiert oder wenn eine maximale Rotzeit
Uberschritten wird. Die maximale Rotzeit soll verhindern, dass
in den gesperrten Zufahrten der Rickstau zu stark ansteigt.

B Ausgangszustand
Die Signale 1_KWP und 2_FrStr werden von ROT Uber GELB
wieder in DUNKEL geschaltet und der Ausgangszustand ist
wiederhergestellt.
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B Steuerungskonzept der LSA BERNARD

GRUPPE

Theoretische Erlauterungen des Ablaufs

M Aktivierung der Steuerung Hauptanmeldung

B 1. Bedingung: Bus fahrt tiber Hauptanmeldung

~ bedeutet: Steuerung weif3, dass ein Bus da %
ISt 7
B 2. Bedingung: Staudetektor Uber einem m
definierbaren Schwellwert (derzeit >10 s
Belegung)
- Steuerung weil3, dass ein Rickstau in der
Wilhelmstral3e besteht

B Werden die beiden Bedingungen zum
Zeitpunkt der Hauptanmeldung erfiillt, schaltet
ist die Steuerung aktiviert und kann an den
Signalen 1_KWP und 2_FrStr in Rot schalten.
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B Steuerungskonzept der LSA BERNARD

GRUPPE

Theoretische Erlauterungen des Ablaufs

B Beginn der Rotphase

B Die Strome in den Zufahrten Kaiser-Wilhelm-
Platz und Frankfurter Str. werden aufgehalten.
Von diesen beiden Zufahrten fliel3en zunachst
keine weiteren Fahrzeuge in die
Kreisfahrbahn ein.

B Die restlichen Fahrzeuge, die sich noch in der
Kreisfahrbahn befinden, flieRen ab.

B Fahrzeuge aus der Bonner Stral3e fahren nur
gerade, links oder rechts, daher ist die
ubergeordnete Belastung vor Wilhelmstral3e
nach Abfluss der Fahrzeuge aus der
Kreisfahrbahn gering
- Fahrzeuge aus Wilhelmstraf3e kdnnen
besser in Kreisverkehr abflie3en

B Bus kann seine Fahrt fortsetzen
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B Steuerungskonzept der LSA BERNARD

GRUPPE

Theoretische Erlauterungen des Ablaufs

M bei kurzer Dauer der Rotphase

B Die Fahrzeuge in der Wilhelmstraf3e sind
vorgeruckt.

B Der Bus kann seine Fahrt fortsetzen und
erreicht die Abmeldung.

B Die Rotphase wird beendet, die Signale
werden auf DUNKEL zuriickgesetzt.

B Aus allen Zufahrten kann wieder in die
Kreisfahrbahn eingefahren werden.
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B Steuerungskonzept der LSA BERNARD

Theoretische Erlauterungen des Ablaufs

M bei langerer Dauer der Rotphase

B Weniger Verkehr fliel3st aus dem Kreisverkehr
in die Bonner Stral3e, so dass sich dort der
Stau abbaut und sich Staureserven bilden.
Damit wird ein Puffer geschaffen, dass nach
Ende der Rotzeit die Strome erstmal gut nach
Westen abfliel3en kdnnen.

B Am Nachbarknoten Bonner Straf3e/Konrad-
Adenauer-Allee sinkt die Ubergeordnete
Belastung in der Kreisfahrbahn vor der
Konrad-Adenauer-Allee, so dass dieser
Strom besser einfahren kann.

B In Kaiser-Wilhelm-Platz und Frankfurter Str.
erhoht sich wahrend der Rotphase der Stau,
da die Fahrzeuge nicht abflieRen kdnnen.

B Am Kreisverkehr Siegfeldstral3e/
Muhlenstral3e erhdht sich der Stau, da die
Fahrzeuge nicht abfliel3en kbnnen.
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B Steuerungskonzept der LSA BERNARD

Theoretische Erlauterungen des Ablaufs

M bei Ende der Rotphase (1)

B Bei Abmeldung des Busses oder nach maximal 40 s wird die Rotphase
beendet. Die maximale Rotzeit sollte als Parameter einstellbar sein.

B oberes Bild: Direkt nach dem Ende der Rotphase kdnnen Fahrzeuge
vom Kaiser-Wilhelm-Platz (roter Kreis) und von der Frankfurter Stral3e
(gelber und orangener Kreis) in die Kreisfahrbahn einfahren.

B unteres Bild: Sobald Fahrzeuge, die von der Frankfurter Stral3e in die
Kreisfahrbahn eingefahren sind, die Zufahrt des Kaiser-Wilhelm-Platzes
passieren, kbnnen Fahrzeuge des Kaiser-Wilhelm-Platzes schlecht
einfahren
- Konsequenz: Die Fahrzeuge der Frankfurter Strale kommen nach
Ende der Rotphase besser in die Kreisfahrbahn.
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B Steuerungskonzept der LSA BERNARD

Theoretische Erlauterungen des Ablaufs

M bei Ende der Rotphase (2)

B oberes Bild: Anhand der Verfolgung des gelben und orangenen Kreises
wird deutlich, dass die Fahrzeuge der Frankfurter Stral3e besser in den
Kreisverkehr nach dem Ende der Rotphase einfahren kdnnen.

B unteres Bild: Die Fahrzeuge flllen dann sukzessive die wéahrend der
Rotphase erreichten Stauraumreserven in Fahrtrichtung Westen unter
der Eisenbahnbricke wieder auf, also in der dstlichen Zufahrt des
Knotens Bonner Stral3e/Konrad-Adenauer-Allee.

B Direkt nach dem Ende einer langen Rotphase haben Fahrzeuge in der
Wilhelmstral3e in der Regel Schwierigkeiten, eine Lucke fir die Einfahrt
in den Kreisverkehr zu finden, weil viele Fahrzeuge von Frankfurter
StralR3e und Kaiser-Wilhelm-Platz die Gibergeordnete Belastung in der
Kreisfahrbahn erhdhen.
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B Steuerungskonzept der LSA BERNARD

GRUPPE

Theoretische Erlauterungen des Ablaufs

B nach der Rotphase an Nachbarknoten (1)

B Fahrzeuge der SiegfeldstralRe kommen
besser in den Minikreisel rein als diejenigen
der Muhlenstral3e.

B Grinde:
Der Abfluss nach Westen ist gehemmit.
Die Ubergeordnete Belastung fur die
Siegfeldstral3e bietet mehr Liicken, so dass
die Fahrzeuge der Siegfeldstral3e haufig vor
denen der Mlhlenstral3e einfahren kdnnen.
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B Steuerungskonzept der LSA BERNARD

GRUPPE
Theoretische Erlauterungen des Ablaufs

B nach der Rotphase an Nachbarknoten (2)

B oberes Bild:
Direkt nach Ende einer langeren Rotphase
ist der Ruckstaubereich unterhalb der
Bahntrasse mit Reserven ausgestattet.

B unteres Bild:
Wenn die Fahrzeuge von Kaiser-Wilhelm-
Platz und Frankfurter Stral3e wieder
nachflieen, kann auch ein Rickstau bis in
den Kreisverkehrsplatz resultieren.
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B Steuerungskonzept der LSA BERNARD

Parameter zur Feinjustierung der Steuerung

B Welche Parameter werden zur Feinjustierung der Steuerung vorgeschlagen?
B Meldekette flr geradeausfahrende Busse: Hauptanmeldung, Notanmeldung und Abmeldung
B Meldekette flr rechtsabbiegende Busse: Hauptanmeldung und Abmeldung

B Belegzeit des Staudetektors: Ab welcher Belegungsdauer wird die Signalschaltung in Rot aktiviert bei vorliegender
Hauptanmeldung?

B minimale und maximale Dauer der Rotzeit (derzeit gleiche Zeitdauer fir beide Signalgeber)

B Mindestzeitdauer zwischen zwei Rotzeiten, damit wenigstens einige Fahrzeuge aus Kaiser-Wilhelm-Platz und Frankfurter Stral3e
zwischen zwei Eingriffen abflie3en kdnnen
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B Ergebnisse OPNV

BERNARD

GRUPPE

Kaiser-Wilhelm-Platz/Frankfurter Str./Bonner Str./Wilhelmstr.

OV-Verlustzeiten in [min]: Planfall ohne LSA Abendspitze
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B wilhelmstraBe M Frankfurter StraRe M Bonner StraBBe

Simulationslauf

OV-Verlustzeiten in [min]: Planfall mit LSA Abendspitze
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mittlere OV-Verlustzeit in [min] je Simulationslauf

mwilhelmstraBe M Frankfurter StraRe M Bonner StraBe

Bonner StralRe 0,0-0,2 min

Frankfurter StraRe 0,7-1,5 min

WilhelmstralRe 0,7-1,9 min

P:\Pro\502365_Kaiser-Wilhelm-Platz_Siegburg\AP05_Dokumentation\502365_NO02_Ergebnisse_mit_LSA 240226.pptx

0,0-0,2 min Keine Veranderung.

0,6-1,7 min Keine wesentliche Veranderung.

0,7-1,2 min Maximale Verlustzeit weiter reduziert.
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B Ergebnisse MIV Hauptknoten BERNARD

GRUPPE
Kaiser-Wilhelm-Platz/Frankfurter Str./Bonner Str./Wilhelmstr.

B Wilhelmstral3e: LSA-Eingriff verkirzt die Staulangen, Wartezeiten erh6hen sich fir MIV, weil Kfz nach dem Eingriff schlecht wegkommen,
da die Ubergeordnete Belastung im Kreisverkehr entsprechend hoch ist, nachdem die Rotzeit endet.

B Frankfurter Stral3e profitiert leicht, Kaiser-Wilhelm-Platz leicht schlechter, Gesamtknoten wickelt 8 % hohere Belastung ab im Vergleich
zu ohne LSA-Eingriffen

OHNE LSA-EINGRIFF MIT LSA-EINGRIFF

Kreisverkehrsplatz Verkehrs- . Kreisverkehrsplatz Verkehrs- -
Kaiser-Wilhelm-Platz/WilhelmstraBe/Frankfurter Strake/Bonner stirke Staulénge Verll_]sl— asv Kaiser-Wilhelm-Platz/WilhelmstraBe/Frankfurter Strafe/Bonner starke Staulénge Verll_]sl— asv
Strafle zeit Strafle zeit
Abendspiize Planfall KVP ZOB ohne LSA Soll Ist mittl. max. Abendspitze Planfall KVP Z0B mit LSA Soll Ist mittl. max.

Zufahrt Richtung [Kiz'h] [Kfz/h] [m] [m] [s] VFK Zufahrt Richtung [Kfz/h] [Kfiz/h] [m] [m] [8] VFK
Bonner Strafie 2LA | 1 70 68 33 102 13 Bonner Stralie 2La | 1 70 75 16 121 16

Bonner Strafte 3GF | — 359 336 33 102 9 Bonner Stralle 3GF | — 359 366 16 121 10

Bonner Stralle 4RA | 7] 430 404 0 29 5 Bonner Strafte 4RA | 7] 430 442 1 39 5
Frankfurter Stralle 6 LA — 524 363 353 508 13 Frankfurter Stralte 6 LA - 524 402 293 510 105
Frankfurter Strafte TGF | T 42 29 353 508 a7 Frankfurter Strafie TGF | T 42 k) 203 510 88
Frankfurter Stralle 8RA | 37 28 353 508 101 Frankfurter Strafle 8RA | 37 3 293 510 a1
Kaiser-Wilhelm-Platz woLal [ 64 56 61 127 47 Kaiser-Wilhelm-Platz woLal [ 64 58 67 127 58
Kaiser-Wilhelm-Platz 11 GF| + a7 281 61 127 58 Kaiser-Wilhelm-Platz 11 GF| + 327 296 67 127 69
Kaiser-Wilhelm-Platz 12RA| L 3z 28 61 127 47 Kaiser-Wilhelm-Platz 12RA| L 3z 30 &7 127 60
Wilhelmstralte 4LA| 48 43 43 173 107 Wilhelmstrafe 4LA| 48 45 35 151 147
Wilhelmstrafte 15GF| | 73 63 43 173 99 Wilhelmstralte 15GF| | 73 66 35 151 133
Wilhelmstrae 16RA| | 114 103 7 52 38 Wilhelmstrafte 16RA| [ 114 107 14 67 64

Summe 2.120 1.802 59 Summe 2120 1.951 59
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B Ergebnisse MIV: Nachbarknoten BERNARD

GRUPPE
Bonner Stralde/Konrad-Adenauer-Allee/Pleiser Hecke

B Konrad-Adenauer-Allee profitiert leicht bei mittlerem Rickstau und Verlustzeiten
B Bonner Stral3e Ost mit etwas hoherer mittlerem Rickstau aber vergleichbaren Verlustzeiten
B Gesamtknoten wickelt mit LSA-Eingriffen am Kaiser-Wilhelm-Platz ca. 8-9 % mehr Belastung ab

OHNE LSA-EINGRIFF MIT LSA-EINGRIFF

Kreisverkehrsplatz Verifehrs— Staulinge Verlust. Kreisverkehrsplatz . Ver1fehrs— Staulange Vorlust.
Bonner Strabe/Konrad-Adenauer-Allee/Pleiser Hecke starke Zel;tSt Qsv Bonner Strale/Konrad-Adenauer-Allee/Pleiser Hecke starke et Qsv
|Abendspiize Planfall KVP ZOB ohne LSA Soll Ist miftl. max. Abendspiize Planfall KVP Z0B mit LSA Soll Ist mittl. max

Zufahrt Richtung | [Kizh] | [Kizh] [m] [m] [s] VFK Zufahrt Richtung | [Kfzih] | [Kfzh] [m] [m sl VFK
Bonner Stralte West 1WE ‘3 5 5 209 493 29 C Bonner Strale West 1TWE| 9 5 5 159 454 30 C
Bonner Stralbe West 2LA | 1 201 176 209 493 28 C Bonner Stralle West 2LA | 1 201 188 159 454 28 (E
Bonner Stralle West 3GF | — 687 505 209 493 28 C Bonner Straflte West 3GF | — 687 641 159 454 27 [w
Bonner Strafle West 4RA | ] 186 15 209 493 26 C Bonner Stralle West 4RA | 7] 16 18 159 454 23 (E
Pleiser Hecke SWE| N 0 Pleiser Hecke SWE| N 0

Pleiser Hecke BLA | w 5 4 2 18 54 Pleiser Hecke 6LA | 5 4 1 15

Pleiser Hecke 76F| T 1 10 2 18 49 Pleiser Hecke TGF| T il 1 1 15

Pleiser Hecke 8RA | 3 2 2 18 45 Pleiser Hecke 8RA | 3 3 1 15

Bonner Strafle Ost awe| G 9 1 106 273 52 Bonner Strafe Ost IWE| G 1 1 140 287

Bonner Strafie Ost o T 5 4 108 273 54 Bonner Stralie Ost oAl [ 5 5 140 287

Bonner Strafle Ost 11GF| « 578 560 106 273 57 Bonner Strae Ost 11 GF| + 578 604 140 287

Bonner Strafie Ost 12RA| T 181 176 108 273 58 Bonner Strafie Ost 12rRal L 181 191 140 287
Konrad-Adenauer-Allee 13WH J 0 Konrad-Adenauer-Allee 13WH J 0

Konrad-Adenauer-Allee 14LA| | 269 216 400 508 91 Kenrad-Adenauer-Allee 14LA| | 269 242 354 508
Konrad-Adenauer-Allee 15GF| ] 10 9 400 508 87 Konrad-Adenauer-Allee 15GF| | 10 10 354 508
Konrad-Adenauer-Allee 16RA| | 261 213 400 508 88 Konrad-Adenauer-Allee 16RA[ « | 261 234 354 508

Summe 2233 1.986 I Summe 2233 | 2155 '
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B Ergebnisse MIV: Nachbarknoten BERNARD

Kaiser-Wilhelm-Platz/Muhlenstral3e/Siegfeldstralde

B Siegfeldstral3e mit geringerer mittlerer Ruckstaulange, aber Verlustzeiten steigen wegen Rotphasen leicht an
B Mihlenstral3e mit deutlich héherer Rickstaulange und Verlustzeit, weil Fahrzeuge der Siegfeldstral3e nach Rotphase besser abflieRen kdnnen

B Gesamtknoten wickelt mit LSA-Eingriffen am Kaiser-Wilhelm-Platz ca. 6 % mehr Belastung ab

OHNE LSA-EINGRIFF MIT LSA-EINGRIFF

Kreisverkehrsplatz Verifehrs— Staulange y Kreisverkehrsplatz Verifehrs— Staulange _
Kaiser-Wilhelm-Platz/MiihlenstraBe/SiegfeldstraBe starke Vez"ell‘f‘ asv Kaiser-Wilhelm-Platz/MiihlenstraBe/SiegfeldstraBe starke Vez'::f' asv
Abendspiize Planfall KVP Z0B ohne LSA Soll Ist mitl. max. Abendspiize Planfall KVP ZOB mit LSA Soll Ist mittl. max.

Zufahrt Richtung | [Kfzh]l | [Kfzh] [m] [mi s] VFK Zufahrt Richtung | [Kfzh] | [Kfzh] [l [l [s] VFK
Kaiser-Wilhelm-Platz 1WE| 9 15 11 2 92 17 B Kaiser-Wilhelm-Platz 1TWE| 9 15 12 15 111 22
Kaiser-Wilhelm-Platz 2LA | 1 151 123 22 a2 8 Kaiser-Wilhelm-Platz 2LA | 1 151 131 15 111 11 B
Kaiser-Wilhelm-Platz 4RA | 7] 315 300 22 92 9 Kaiser-Wilhelm-Platz 4RA | 7] 315 326 15 111 11 B
Siegfeldstralte EWE| N 0 Siegfeldstralte EWE| N 0

Siegfeldstralle 7GF 1 251 209 69 280 40 Siegfeldstralle 7 GF T 251 224

Siegfeldstralie 8RA | 60 54 69 280 31 Siegfeldstralle SRA | 60 56

Mahlenstraiie swe| G 1 2 32 105 34 Mahlenstralie awe| G 1 2

Mihlenstralie o] | = 74 32 105 51 |Muh|enstrar3,e 1ol | = 75 I

Mihlenstralie 11 GF| + 172 151 32 105 54 Miihlenstralte 11GF| + 172 156

Summe 1.047 924 30 Summe 1.047 982

B Option fur Mihlenstral3e: Beibehaltung der heute vorhandenen Stauampel, um Verkehr besser abzuwickeln
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B Bewertung BERNARD

Kernaussagen: Wie verandert der Einsatz der LSA das Ergebnis?

B Im Fall mit LSA-Eingriffen fur die Busse in der Wilhelmstral3e konnen die maximalen
OV-Verlustzeiten auf im Mittel ca. 1 min reduziert werden. Im Vergleich zum
Bestand (0,4-0,7 min) werden die Werte nur gering verschlechtert.

p. Hauptanmeldung

B Eine Erhohung von OV-Verlustzeiten treten in sehr geringem Umfang in der
Frankfurter Stral3e auf, da sich der maximale Wert in den 10 Simulationslaufen leicht
von 1,5 min auf 1,7 min verandert. Dies ist immer noch eine deutliche Verbesserung
gegeniber dem Bestand (4,7-7,2 min).

B Die grof3ten negativen Auswirkungen auf den MIV sind in der Mihlenstralde
festzustellen. Hier kbnnen Fahrzeuge schlechter abfliel3en als in der Variante ohne
LSA-Eingriffe. Ursache ist, dass der Strom der Siegfeldstral3e nach Ende der Rotzeit
am Kaiser-Wilhelm-Platz besser in den Minikreisel Siegfeldstral3e/ Miuhlenstral3e
einfahren kann. Die Beibehaltung der Stauampel kann in Betracht gezogen werden.

B Wegen der Wirkungszusammenhange der 3 Kreisverkehrsplatze nehmen die LSA-
Eingriffe in Kaiser-Wilhelm-Platz und Frankfurter Stral3e Einfluss auf die
Verkehrsablaufe an allen 3 Knoten. Insgesamt wird an jedem Knoten eine
Erh6éhung der abgewickelten Gesamtbelastung in der Abendspitze festgestellt. Die
Werte reichen von 6-9 %. Ursache ist dabei die Wirkung der LSA-Eingriffe auf den
Stauraum zwischen den beiden grof3en Kreisverkehrsplatzen (Bereich unter der
Eisenbahnbricke in Fahrtrichtung West).

B Insgesamt haben die LSA-Eingriffe eine mehrheitlich positive Wirkung.
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B Handlungsoptionen BERNARD

Ableitbare Handlungsoptionen

B Aus Gutachtersicht kdnnen folgende Handlungsoptionen verfolgt werden:

B Handlungsoption 1:
B Es wird nur der Kreisverkehrsplatz Kaiser-Wilhelm-Platz/Frankfurter StraRe/Bonner StralRe/Wilhelmstral3e gebaut, ohne eine LSA

fur OV-Eingriffe vorzusehen. Hierbei werden die Ergebnisse im verfeinerten Simulationsnetz als ausreichend erachtet. Im Fall einer
spater notwendigen LSA-Nachristung sind dementsprechend auch erneute Tiefbauarbeiten erforderlich.

M Handlungsoption 2:

B Es wird der Kreisverkehrsplatz Kaiser-Wilhelm-Platz/Frankfurter StraRe/Bonner StralRe/Wilhelmstral3e gebaut. Zusatzlich werden
tiefbautechnische Vorbereitungen getroffen, um eine potenzielle LSA-Nachriistung zu einem spéateren Zeitpunkt vornehmen zu
konnen. Fir die LSA werden z. B. Leitungstrassen, Fundamente flr Signalgeber, ggf. Fundament fur ein Steuergerat und ahnliche
Vorbereitungen zusammen mit dem Bau des Kreisverkehrs umgesetzt. Der Ansatz wird verfolgt, bei Nachristung einer LSA auf
erneute umfangreiche Tiefbauarbeiten zu verzichten, aber vor Realisierung der LSA eine Phase zu erhalten, in der man die
tatsachlichen Verkehrsablaufe beobachten kann.

M Handlungsoption 3:

B Der Kreisverkehrsplatz Kaiser-Wilhelm-Platz/Frankfurter Stral3e/Bonner Strafl3e/Wilhelmstraf3e wird mit der LSA gebaut. Bei dieser
Option ist zuséatzlich zur Planung des Kreisverkehrsplatzes auch die signaltechnische Planung inklusive der ausfiihrungsreifen
verkehrsabhangigen Steuerungen der LSA vorzunehmen.
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